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Es wird ein Verfahren sowie eine darauf beruhende 
Vorrichtung beschrieben zur automatischen Erkennung, 
ob in einer Verkehrssituation oder in einem Verkehrsum- 
feld Rechts- oder Linksverkehr vorherrscht. Das genannte 
Verfahren wird bei einem Fahrzeug im Rahmen einer ad- 
aptiven Geschwindigkeitsregelung eingesetzt. Die vor- 
herrschende Ausrichtung des Verkehrsflusses wird an- 
hand von weiteren Fahrzeugen bestimmt, die dem ge- 
nannten Fahrzeug entgegenkommen. Dazu wird eine 
Haufigkeitsverteilung in Abhangigkeit eines seitlichen, 
vorzugsweise richtungsbehafteten Abstandes y gebildet, 
ein Schwerpunkt S dieser Haufigkeitsverteilung bestimmt 
und uberpruft, auf welcher Seite des geregelten Fahr- 
zeugs dieser Schwerpunkt S liegt. 
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Die vorliegende Erfindung behandelt ein Verfahren sowie 
eine darauf basierende Vorrichtung zur automatischen Er- 
kennung der Ausrichtung eines Verkehrsflusses, das heiBt 5 
zur Erkennung, ob in einer Verkehrssituation oder in einem 
Verkehrsumfeld Rechtsverkehr, wie in vielen europaischen 
Landern und den USA, oder Links verkehr, wie beispiels- 
weise in GroBbritannien, vorherrscht. Angewendet wird das 
Verfahren im Rahmen einer adaptiven oder automatischen 10 
Geschwindigkeitsregelung eines Fahrzeugs. 

Eine solche adaptive Geschwindigkeitsregelung eines 
Fahrzeugs ist beispielsweise in der DE 42 00 694 Al (US 
5,400,864) beschrieben. Danach werden mit Hilfe eines , 
Sensors der Abstand und die Geschwindigkeit eines voraus- 15 
fahrenden Fahrzeugs bestimmt und auf der Basis dieser In- 
formationen die Geschwindigkeit des geregelten Fahrzeugs 
eingestellt. Anschaulich gesprochen wird dabei einer reinen 
Geschwindigkeitsregelung eine Abstandsregelung zu einem 
vorausfahrenden Fahrzeug iiberlagert. Wesentlicher Inhalt 20 
der genannten Schrift ist, daB diese Abstandsregelung bei 
Vorliegen bestimmter Bedingungen fur eine Zeitspanne un- 
terbrochen wird und nach Ablauf dieser Zeitspanne selbstta- 
tig ihre alte Funktion wieder aufnimmt. Dies ermoglicht 
dem Fahrer, das Fahrzeug beispielsweise fur ein Uberhol- 25 
manover bereits fruhzeitig zu beschleunigen. Ebenfalls an- 
gesprochen ist in dieser Schrift, daB ein solcher Uberhol vor- 
gang auch durch ein automatisches Beschleunigen der Re- 
geleinrichtung unterstiitzt werden kann. Dazu muB ein 
Uberholvorgang jedoch von der Regeleinrichtung selbstta- 30 
tig erkannt werden. Dies kann beispielsweise anhand des 
Fahrtrichtungsanzeigers geschehen, wobei dann zusatzlich 
das Wissen notwendig ist, ob ein Uberholvorgang auf der 
rechten oder auf der linken Seite stattfindet. Dies wiederum 
erfordert die Kenntnis, ob in der jeweiligen Verkehrssitua- 35 
tion Rechts- oder Linksverkehr vorherrscht. 

Auch in der EP 0 716 949 Al ist ein Verfahren zur adap- 
tiven Regelung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs be- 
schrieben. Gegenstand dieser Schrift ist die Auswahl eines 
vorausfahrenden Fahrzeugs als Regelungsziel fur die Ab- 40 
standsregelung, wenn zumindest zwei Fahrzeuge zur Aus- 
wahl stehen. Dabei soli das nicht ausgewahlte Fahrzeug 
iiberholt werden konnen, wenn es sich auf einer langsame- 
ren Fahrspur befindet. Demgegeniiber soli ein vorausf ahren- 
des Fahrzeug, das sich auf einer eigentlich schnelleren Fahr- 45 
spur befindet, nicht iiberholt werden diirfen. Die Entschei- 
dung hieruber hangt wiederum von den jeweils geltenden 
gesetzlichen Bestimmungen und damit letztendlich von der 
Kenntnis der jeweiligen VerkehrsfluBrichtung ab. Dement- 
sprechend wird in dieser Schrift bereits erwahnt, daB ein 50 
manuelles oder automatisches Umschalten der Regelein- 
richtung zwischen zwei verschiedenen Betriebsarten not- 
wendig ist, in Abhangigkeit davon, ob in der jeweiligen Ver- 
kehrssituation Rechts- oder Linksverkehr vorherrscht. Es 
wird hier jedoch keine Realisierungsmoglichkeit fur ein au- 55 
tomatisches Umschalten oder eine dafur zunachst erforderli- 
che Erkennung der VerkehrsfluBrichtung beschrieben. 

Ziel der vorliegenden Erfindung ist es dementsprechend, 
ein Verfahren und eine darauf basierende Vorrichtung anzu- 
geben, die automatisch erkennen kann, ob in einer Verkehrs- 60 
situation oder in einem Verkehrsumfeld Rechts- oder Links- 
verkehr vorherrscht. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe dadurch gelost, daB 
die von einem Abstandssensor gelieferten Signale im Hin- 
blick auf einen ansonsten ublicherweise nicht beriicksichtig- 65 
ten Geg en verkehr untersucht werden. Darauf aufbauend 
wird ein Histogramm bzw. eine Haufigkeitsverteilung gebil- 
det, die angibt, wieviele entgegenkommende Fahrzeuge in 



jeweils welchem seitlichen Abstand und in welcher seitli- 
chen Richtung erkannt wurden. AnschlieBend wird ein 
Schwerpunkt dieser Haufigkeitsverteilung gebildet. Liegt 
dieser Schwerpunkt links vom geregelten Fahrzeug, 
herrscht Rechtsverkehr vor. Liegt der Schwerpunkt der Hau- 
figkeitsverteilung rechts vom geregelten Fahrzeug, herrscht 
Linksverkehr. 

Zur Erkennung des Gegenverkehrs aus alien von dem Ab- 
standssensor gelieferten Signalen wird vorteilhafter Weise 
eine Relativgeschwindigkeit zwischen dem geregelten Fahr- 
zeug und dem Objekt, das ein Abstandssignal ausgelost hat, 
bestimmt. Ist diese Relativgeschwindigkeit kleiner als die 
negierte Eigengeschwindigkeit des geregelten Fahrzeugs, so 
muB das aufgenommene Signal von einem entgegenkom- 
menden Fahrzeug stammen. 

Vorteil dieses Verfahrens ist zum einen, daB im Gegensatz 
zu den beiden genannten Schriften eine Erkennung der Aus- 
richtung des Verkehrsflusses tatsachlich automatisch erfol- 
gen kann. Besonders vorteilhafterweise ist dazu keine auf- 
wendige Erweiterung der fur eine adaptive Geschwindig- 
keitsregelung vorhandencn MeB- und Auswerteeinrich tun- 
gen notwendig. 

Die automatische Erkennung der Ausrichtung des Ver- 
kehrsflusses gewahrleistet, daB dem Fahrer bekannte Ver- 
haltensweisen der Regeleinrichtung, wie beispielsweise ein 
automatisches Beschleunigen zum Uberholen, unabhangig 
von der jeweils herrschenden VerkehrsfluBrichtung funktio- 
nieren. Damit entfallt auf der einen Seite fur einen Hersteller 
die Notwendigkeit, die Regeleinrichtung im Werk oder bei 
der Produktion auf landerspezifische Gegebenheiten anzu- 
passen. 

Fur den Fahrer ergibt sich andererseits der Vorteil, daB er 
auch bei einem kurzzeitigen Besuch in einem Land mit je- 
weils entgegengesetzter VerkehrsfluBrichtung ein ihm ge- 
wohntes Reglerverhalten vorfindet. Dabei ist im Gegensatz 
zu einer manuellen Umschaltung eine erhohte Betriebssi- 
cherheit gegeben, da unerwartete Reglerreaktionen auf- 
grund von Fehlbedienungen, beispielsweise einem Verges- 
sen einer manuellen Umschaltung, ausgeschlossen werden. 

Nachfolgend wird ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung 
anhand einer Zeichnung erlautert. Es zeigen 

Fig. 1 eine Skizze einer Verkehrssituation zur Anwen- 
dung des Verfahrens. 

Fig. 2 mogliche Geschwindigkeitsverhaltnisse zweier 
Fahrzeuge zur Auswertung einer Relativgeschwindigkeit. 

Fig. 3 eine Haufigkeitsverteilung und 

Fig. 4 ein FluBdiagramm zur Durchfuhrung des erfin- 
dungsgemaBen Verfahrens. 

In Fig. 1 ist eine zweispurige StraBe 10 skizziert, auf de- 
ren rechter Fahrspur sich ein Fahrzeug Fl befindet. Dabei 
handelt es sich um ein geregeltes Fahrzeug, das heiBt, ein 
Fahrzeug mit einer adaptiven Geschwindigkeitsregelung ge- 
maB den angegebenen Schriften. Es ist ausgestattet mit ei- 
nem winkelauflosenden Abstands- und Geschwindigkeits- 
sensor zur Erfassung und Auswertung von Objekten, die 
sich in Fahrtrichtung vor ihm befinden. Realisiert wird dies 
vorzugsweise mit Hilfe eines Radar- oder Lasersensors. Die 
Winkelaufldsung kann beispielsweise durch Raumabtastung 
mit einem Erfassungsstrahl oder uber mehrstrahhge Senso- 
ren erreicht werden. AuBerdem sind eine Bezugsachse 12 
und die Richtung eingezeichnet, in der ein Azimutwinkel a 
gemessen wird. 

Das Fahrzeug Fl bewegt sich mit einer Geschwindigkeit 
Vi. In Fahrtrichtung vor ihm ist ein zweites Fahrzeug F2b 
skizziert, das sich mit einer Geschwindigkeit v 2 b in dersel- 
ben Richtung bewegt. Ebenfalls in Fahrtrichtung vor dem 
Fahrzeug Fl, allerdings auf der Gegenspur befindet sich ein 
drittes Fahrzeug F2a, das sich mit einer Geschwindigkeit v^ 
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in der Gegenrichtung zum Fahrzeug Fl bewegt. Ausgehend 
von der Front des Fahrzeugs Fl spannen zwei v-formig aus- 
einanderlaufende Linien einen Bereich 13 auf, der den Er- 
fassungsbereich des Geschwindigkeiis- und Abstandssen- 
sors symbolisiert. Dabei werden die Fahrzeuge F2a und F2b 5 
hier zumindest teilweise vom Bereich 13 uberdeckt. Eine 
GroBe y bezeichnet einen seitlichen Abstand zwischen den 
Fahrzeugen Fl und F2a. Je nach konkreter Realisierung 
kann er auf die Fahrzeuglangsachse, die Seiten der Fahr- 
zeuge oder Koinbinalionen davon bezogen sein. 10 

In den Fig. 2a bis e sind jeweils das Fahrzeug Fl und ein 
weiteres Fahrzeug F2 skizziert, bei denen ein Vektorpfeil 
eine Bewegungsrichtung andeutet. Weiterhin sind beispiel- 
haft verschiedene Geschwindigkeiten \ { und v 2 angegeben. 
In Fig. 2a bewegen sich beide Fahrzeuge Fl und F2 in der- 15 
selben Richtung, wobei v 2 groBer ist als v L . In Fig. 2b bewe- 
gen sich beide Fahrzeuge Fl und F2 ebenfalls in derselben 
Richtung, wobei v 2 kleiner als V[ ist. In Fig. 2c bewegt sich 
Fahrzeug Fl, Fahrzeug F2 hingegen steht, das heiBt \ 2 i st 
gleich Null. In Fig. 2d bewegen sich die Fahrzeuge Fl und 20 
F2 in entgegengesetzten Richtungen, das heiBt aufeinander 
zu. Dementsprechend besitzt v 2 ein umgekehrtes, also nega- 
tives Vorzeichen und ist in diesem Fall betragsmaBig kleiner 
als Vj. In Fig. 2e bewegen sich die beiden Fahrzeuge Fl und 
F2 ebenfalls aufeinander zu, wobei v 2 nun betragsmaBig 25 
groBer als \i ist und der Richtung entsprechend wiederum 
ein negatives Vorzeichen besitzt. Weiterhin sind in den flinf 
Skizzen die sich jeweils ergebenden Relativgeschwindigkei- 
ten v re i zwischen den beiden Fahrzeugen Fl und F2 angege- 
ben. Dabei berechnet sich die Relativgeschwindigkeit v re i 30 
aus der Differenz von v 2 - vi. 

v rc i besitzt ein positives Vorzeichen, wenn die beiden 
Fahrzeuge Fl und F2 sich auseinander bewegen, das heiBt, 
wenn sich der Abstand zwischen ihnen vergroBert. Umge- 
kehrt kennzeichnet ein negatives Vorzeichen der Relativge- 35 
schwindigkeit v rel , daB sich der Abstand zwischen beiden 
Fahrzeugen Fl und F2 verringert. Dies entspricht der physi- 
kalischen Definition von Geschwindigkeit als Differenzie- 
rung einer Entfernung nach der Zeit. Geringer werdende 
Entfernung ergibt ein negatives Differential. 40 

Wie man anhand dieser fiinf skizzierten Beispielfalle er- 
kennen kann, gilt allgemein, daB fur den Fall, daB die Fahr- 
zeuge Fl und F2 aufeinander zufahren, die vorzeichenbe- 
haftete Relativgeschwindigkeit v re i kleiner ist, als die ne- 
gierte Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs Fl. Dies wird 45 
erfindungsgemaB dazu ausgenutzt, um unter den von dem 
Abstands- und Geschwindigkeitssensor gelieferten Signalen 
entgegenkommende Fahrzeuge zu erkennen. 

In Fig. 3 ist beispielhaft eine graphische Haufigkeitsver- 
teilung identifizierter, entgegenkommender Fahrzeuge ge- 50 
zeigt. Dabei ist auf der Abszisse ein seitlicher Abstand y ge- 
maB Fig. 1 von beispielsweise -5 bis +5 Metern aufgetra- 
gen. Die Ordinate gibt eine Haufigkeit an, das heiBt, wie oft 
oder wieviele entgegenkommende Fahrzeuge mit dem je- 
weils zugehorigen Abstand y erkannt worden sind. Zur ver- 55 
einfachten Zuordnung werden dabei vorzugsweise Entfer- 
nungs- oder Abstandsintervalle gebildet, die in dieser 
Skizze beispielhaft mit 0,5 Metern angenommen sind. 
Selbstverstandlich sind jedoch auch groBere oder kleinere 
Intervalleinteilungen moglich. Allgemein gilt, daB die hier 60 
angegebenen Zahlenwerte beispielhaft fur eine anschauliche 
Darstellung gewahlt sind. 

Graphisch ergibt sich nun eine aus einzelnen Balken zu- 
sammengesetzte, treppenformige Flache 31. An dem Balken 
32 laBt sich dann beispielsweise ablesen, daB unter einem 65 
seitlichen Abstand y von -2,5 bis -3 Metem vier entgegen- 
kommende Fahrzeuge detektiert wurden. 

Der seitliche Abstand y ergibt sich aus den Daten, die der 



Abstands- und Geschwindigkeitssensor liefert, zu 
y = d • sin(oc) 
wobei bedeuten 

y der zu bestimmende seitliche Abstand, 

d die von dem Sensor gemessene Entfernung, 

a der vom Sensor bestimmte Winkel, unter dem das jewei- 

lige Fahrzeug detektiert worden ist. 

Vorzugsweise wird der Winkel a gemaB Fig. 1 relativ zur 
Langsachse des geregelten Fahrzeugs Fl definiert. Dadurch 
ergibt sich aus dem sin-Term der obigen Gleichung ein Vor- 
zeichen als Richtungsangabe fur den Abstand y. Bei der hier 
gewahlten Zahlrichtung des Winkels gemaB Fig. 1 bedeutet 
ein negatives Vorzeichen, daB sich das entgegenkommende 
dritte Fahrzeug F2a links vom geregelten Fahrzeug Fl be- 
findet. Selbstverstandlich LaBt sich das erfindungsgemaBe 
Verfahren jedoch auch mit einer anderen Winkeldefinition 
und/oder anderen Bezugswerten realisieren. 

Mit S ist ein Schwerpunkt der sich insgesamt ergebenden 
Balkengraphik bezeichnet. Dieser kann ahnlich wie ein 
Massenmittelpunkt einer homgenen Flache mit Berechnun- 
gen ermittelt werden, die allgemein aus der Physik bekannt 
sind. Seine Lage wird nachfolgend fiir die Entscheidung 
uber Rechts- oder Linksverkehr ausgewertet. Entsprechend 
der beispielhaft gezeigten Graphik treten hier entgegenkom- 
mende Fahrzeuge uberwiegend bei negativen Werten y auf. 
Dies entspricht in diesem Beispiel der Situation, wie sie in 
Fig. 1 gezeigt ist, das heiBt, daB entgegenkommende Fahr- 
zeuge vorwiegend auf der linken Seite des geregelten Fahr- 
zeugs Fl gemessen werden. Daneben konnen jedoch auf- 
grund von Storeinfliissen, Mehrdeutigkeiten oder MeBfeh- 
lern einzelne MeBwerte auch in den anderen Bereichen der 
Graphik auftreten. Dies ist beispielsweise mit den Balken 33 
gezeigt. Aufgrund der Auswertung des Schwerpunkts und 
einer damit verbundenen Mittelwertbildung werden diese 
Storeinflusse jedoch elirniniert. 

Fig. 4 zeigt ein FluBdiagramm zur Durchfuhrung des er- 
findungsgemaBen Verfahrens. In Schritt 401 werden anhand 
der Relativgeschwindigkeit und gemaB Fig. 2 samdiche Ge- 
genverkehrsobjekte bestimmt. Dies bedeutet, daB aus alien 
von dem Sensor gelieferten Signalen diejenigen ausgewahlt 
werden, die offensichtlich von einem entgegenkommenden 
Fahrzeug herriihren. Mit den Schritten 402 und 408 wird 
eine Schleife aufgebaut, die so oft durchlaufen wird, wie 
entgegenkommende Fahrzeuge detektiert worden sind. In 
Schritt 403 wird dann fur jeweils ein entgegenkommendes 
Fahrzeug der seitliche Abstand y bestimmt. Er wird berech- 
net anhand der gemessenen Entfernung d und des gemesse- 
nen Winkels a. Im Schritt 404, der vorzugsweise enthalten 
ist, wird ein korrigierter seidicher Abstand y* bestimmt. 
Dieser ist nicht mehr auf das Fahrzeug Fl, sondem auf seine 
Fahrspur bezogen. Er ergibt sich als Funktion des zuvor be- 
stimmten Abstands y sowie anhand von Daten liber die 
Krummung K der Fahrbahn und die Breite B der Fahrbahn. 
Diese Daten wiederum werden in den Schritten 405 und 406 
beispielsweise anhand einer Videoverarbeitung bestimmt 
und der Berechnung 404 zugefuhrt. Die Schritte 404 bis 406 
entsprechen einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin- 
dung, sie sind jedoch nicht zwingend notwendig. 

Im Schritt 407 werden die zuvor bestimmten Abstande y 
bzw. entsprechend der vorteilhaften Weiterbildung die Ab- 
stande y* in einem Speicher abgelegt. Dies kann beispiels- 
weise ein FIFO-Speicher sein. Grundgedanke ist dabei, daB 
hier eine Anzahl von MeB werten, beispielsweise 1000, ab- 
gespeichert sind und mit dem Abspeichera jeweils eines 
neuen MeBwertes der jeweils alteste aus dem Speicher her- 
ausfallt. Auf diese Weise sind jeweils die in diesem Beispiel 
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1000 aktuellsten Messungen greifbar. 

GemaB Schritt 409 wird nun aus alien abgespeicherten 
Daten eine Haufigkeitsverteilung bzw. ein Histogramm ge- 
maB Fig. 3 gebildet. In Schritt 410 wird der Schwerpunkt S 
der sich ergebenden Haufigkeitsverteilung bestimmt. Zur 5 
Feststellung der Ausrichtung des Verkehrsflusses wird nun 
uberpruft, auf welcher Seitc, das heiBt, bei welchen y-Wer- 
ten dieser Schwerpunkt S liegt. Dazu wird beispielsweise 
gemaB Schritt 411 zunachst abgefragt, ob S bei y-Werten 
kleiner als -1 Meter liegt. Wenn ja, handelt es sich gemaB 10 
412 urn einen Rechtsverkehr. Dies entspricht der in Fig. 3 
gezeichncten Darstellung. Wenn nein, wird im Schritt 413 
uberpruft, ob der Schwerpunkt bei y-Werten groBer als 1 
Meter liegt. 1st dies der Fall, handelt es sich gemaB Schritt 
414 urn einen Linksverkehr. Wird auch diese Frage mit nein 15 
entschieden, ist gemaB 415 offensichtlich keine eindeutige 
Aussage moglich. 

Die Reihenfolgen der Abfragen 411 und 413 sowie die 
VergleichsgroBe von 1 Meter ist hier wiederum beispielhaft 
angefuhrt. Je nach Erfahrungswerten kann der abgefragte 20 
bzw. uberprufte Vergleichswert auch kleiner oder groBer 
sein. Ebenso kann die Reihenfolge der Abfrage vertauscht 
sein. 

Um Speicherkapazitat und Rechenzeit zu sparen, kann al- 
temativ zu den getrennten Schritten 407 und 409 eine Ak- 25 
tualisierung der abgespeicherten MeBwerte durch neuc 
Werte und die Berechnung des Histogramms zusammenge- 
faBt werden. Dazu wird das Histogramm nach der erstmali- 
gen oder jeder erneuten Inbetriebnahme des Systems anhand 
der ersten gespeicherten MeBwerte berechnet. Jeder weitere, 30 
nun neu erhaltene MeBwert wird direkt in dieses bestehende 
Histogramm eingefugt. Gleichzeitig werden dabei die ge- 
speicherten Haufigkeitcn zu den einzelnen Abstandsinter- 
vallen um einen gewahlten Prozentsatz oder Bruchteilswert 
abgesenkt, so daB die Gesamtsumme aller Haufigkeitcn stets 35 
konstant bleibt. 

Eine fehlende eindeutige Aussage gemaB Schritt 415 
kann sich beispielsweise dann ergeben, wenn zu wenig aus- 
wertbare MeBwerte vorhanden sind. In diesem Fall wird ge- 
maB einer ersten Ausgestaltung der Erfindung eine neutrale 40 
Reaktion des Reglers ohne eine Rechts-ZLinksunterschei- 
dung angenommen. Diese neutrale Reaktion entspricht einer 
Fahrgeschwindigkeitsregelung, die von vornherein keine 
Rechts-/Linksunterscheidung besitzt. 

GemaB einer alternative^ zweiten Ausgestaltung der Er- 45 
findung wird der zuletzt bekannte Zustand des Systems bei- 
behalten. Dazu wiederum kann beispielsweise eine Speiche- 
rung in oder auf einem nichtfliichtigen Speichermedium rea- 
lisiert und herangezogen werden. 

Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung mit einer er- 50 
hohten Aussagesicherheit ergibt sich, wenn mindestens 
zwei Histogramme gefiihrt werden. Ein erstes Histogramm 
Hf^ umfaBt dabei beispielsweise alle detektierten Fahr- 
zeuge mit einer betragsmaBig sehr hohen Relativgeschwin- 
digkeit, das sind in der Regel entgegenkommende Fahr- 55 
zeuge. Ein zweites Histogramm Hsi ow umfaBt alle detektier- 
ten Fahrzeuge mit einer vergleichsweise kleinen Relativge- 
schwindigkeit, d. h. vorwiegend Fahrzeuge, die in der eige- 
nen Richtung fahren. Definiert man nun zwei Ereignisse A 
und B gemaB 60 
A: Schwerpunkt S in H fast bei negativen Werten, d. h. wahr- 
scheinlich Rechtsverkehr und 

B: Schwerpunkt S in Hsi ow bei positiven Werten, d. h. wahr- 
scheinlich Rechtsverkehr, 

so laBt sich eine sichere Entscheidung aus einer logischen 65 
Verkniipfung der beiden Ereignisse treffen. Beispielsweise 
liegt dann eine erhbhte Wahrscheinhchkeit fiir Rechtsver- 
kehr vor, wenn beide Ereignisse zutreffen, wenn also gilt A 



O B, wobei "PT eine boolsche M und"-Verknupfung be- 
zeichnet. Umgekehrt liegt eine erhohte Wahrscheinlichkeit 
fur Linksverkehr vor, wenn gilt (nicht_A) fl (nicht_B), wo- 
bei (nicht_A) und (nicht_B) die boolschen Negauonen der 
Ereignisse A und B bezeichnen. Eine fehlende eindeutige 
Aussage ergibt sich, wenn nur eins der beiden definierten 
Ereignisse eintritt, also beispielsweise A D (nichtJB). 

GemaB einer weiteren Ausgestaltung kann dem Ereignis 
A hier eine Prioritat zugemessen werden. Das Ereignis B, 
das heiBt eine Auswertung des Histogramms Hkw wird nur 
dann fur den Fall herangezogen, daB alleine anhand des Hi- 
stogramms Hfast keine sichere Entscheidung moglich ist. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur automatischen Erkennung von 
Rechts- bzw. Linksverkehr, 

- bei dem mit einem winkelauflosenden Ab- 
standssensor, welcher an einem Fahrzcug mon- 
tiert ist, entgegenkommende Fahrzeuge detektiert 
werden, 

- bei dem eine Haufigkeitsverteilung gebildet 
wird, die angibt, wieviele entgegenkommende 
Fahrzeuge in welchem seitlichen Abstand und in 
welcher seitlichen Richtung (rechts/links) erkannt 
wurden und 

- bei dem anhand der Lage eines Schwerpunktes 
dieser Haufigkeitsverteilung Rechts- bzw. Links- 
verkehr erkannt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, bei dem Rechtsverkehr 
erkannt wird, wenn der Schwerpunkt der Haufigkeits- 
verteilung bei links gemessenen seitlichen Abstanden 
liegt und, bei dem Linksverkehr erkannt wird, wenn 
der Schwerpunkt der Haufigkeitsverteilung bei rechts 
gemessenen seitlichen Abstanden liegt. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, bei dem die entgegen- 
kommenden Fahrzeuge anhand ihrer Relativgeschwin- 
digkeit gegenuber dem genannten Fahrzeug erkannt 
werden. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, bei dem entgegenkom- 
mende Fahrzeuge daran erkannt werden, daB ihre vor- 
zeichenbehaftete Relativgeschwindigkeit kleiner ist als 
eine negierte jeweilige Eigengeschwindigkeit des ge- 
nannten Fahrzeugs. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, bei dem die seitlichen 
Abstande der entgegenkommenden Fahrzeuge anhand 
einer Winkellage und einer Entfemung zum genannten 
Fahrzeug bestimmt werden. 

6. Verfahren nach Anspruch 1 oder 4, bei dem aus den 
seitlichen Abstanden sowie Daten iiber die Krummung 
und/oder die Breite der Fahrbahn korrigierte seitliche 
Abstande bestimmt werden. 

7. Verfahren nach Anspruch 1, bei dem zur Bildung 
der genannten Haufigkeitsverteilung seitliche Ab- 
standsintervalle gebildet werden. 

8. Vorrichtung zur automatischen Erkennung von 
Rechts- bzw. Linksverkehr, 

- mit einem winkelauflosenden Abstandssensor, 
welcher an einem Fahrzeug montiert ist und mit 
dem entgegenkommende Fahrzeuge detektierbar 
sind, 

- mit Mitteln zur Besu'mmung von seitlichen Ab- 
standen und jeweiliger seitlicher Richtung detek- 
tierter entgegenkommender Fahrzeuge, 

- mit Mitteln zur Bildung einer Haufigkeitsver- 
teilung, die angibt, wieviele entgegenkommende 
Fahrzeuge in welchem seitlichen Abstand und in 
welcher seitlichen Richtung (rechts/links) erkannt 
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wurden und 

- rnit Mitteln zur Bestimmung und Auswertung 
der Lage eines Schwerpunktes der Haufigkeits- 
verteilung. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, mit Mitteln zur Be- 5 
stimmung einer Relativgeschwindigkeit erfafiter Ob- 
jekte zum genannten Fahrzeug und mit Mitteln zur Er- 
kennung entgegenkommender Fahrzeuge der erfaBten 
Objekte anhand der Relativgeschwindigkeit und einer 
jeweiligen Eigengeschwindigkeit des genannten Fahr- 10 
zeugs. 
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